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The S system uses an induction loop buried beneath the surface of 
the road. A change in the loop's inductance occurs when a vehicle 
passes over it. The first min. in the inductance curve is detected 
and used to calculate the vehicle's speed. The max. change m 
inductance and the waviness of the inductance curve are together 
an indication of the type of vehicle. . 

The advantage lies in needing only one loop to obtain 
adequately accurate information for deciding speed and vehicie 
type. The inductance of the loop is measured at discrete 
intervals. The loop is coupled to an oscillator of a few MHz 
frequency. (15pp Dwg.No.1/6) 
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Verfahren zur Fahrzeugdetektion in 



n Strassenverkehr. 

Von dem beim Oberfahren einer Induktionsschleife 
durch ein Fahrzeug auftretenden Induktivitatsverlauf wird die 
groBte sich beim Einfahren des Fahrzeugs in den Schleifen- 
bereich ergebende Induktivitatsanderungsgeschwindigkeit 
und das erste auftretende Induktivitats-Minimum festgestellt 
und zur Berechnung der Fahrzeuggeschwindigkeit ausge- 
wertet, wobei der Betrag der maximalen Induktivitatsande- 
rung und die Welligkeit des Induktivitatsverlaufs zur Klassie- 
rung des Fahrzeugs herangezogen werden. 
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Verfahren zur Fahrzeugdetekt i on im Straften verkehr 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur Fahrzeug 
detektion im StraGen verkehr mittels einer von den zu de- 
tektierenden Fahrzeugen beeinfluBbar angeordneten Induk- 
tionsschleife , bei dem der Indukti vitatswert der Induk- 
tionsschleife fortlaufend zu diskreten Zeitpunkten, die 
durch ihren zeitlichen Abstand voneinander Zeitspannen 
f estlegen , . gemessen , mit dem jeweils zuvcr gemessenen Wer 
verglichen und ein hierbei f estgeste 1 1 ter Dif f erenzwert 
ausgewertet wird. 

Ein solches Verfahren ist z.B. aus der US-PS 41 31 3^3 
bekannt. Die von einem zu detektierenden .Fahrzeug zu uber 
fahrende Schleife ist dabei 3estandteil eines Cszillator; 
dessen Frequenz von der Sch 1 e i f en i nduk t i v i tat beeinfluSt 
wird. Fahrt ein Fahrzeug in cen Schleif enbereich ein, so 
sinkt dadurch die indukt i v i z'az der Schleife. Dies hat zur 
Folge, daB die Frequenz des Sen 1 e i f eno sz i 11 ator s ansteigt 
Ein weiterer Oszillator schwingt mit einer fasten Frequen 
Zu bestimmten Zeitpunkten wird eine festcelegte Zahl von 
Schwingungen des Sch 1 e i f enosz i 1 1 ato r s abgezahlt. Fur die 
Zeitspanne des Abzahlens werden die Schwingungen des fa- 
sten Oszillators einem Akkumulator zugefuhrt. Der Stand 
des Akkumuiators am Ende eines solchen Zahl interval 1 s 
wird dann mit dem Inhalt eines Speichers verglichen, der 
den bei einer vorhergehenden ZHhlung erreicnten Akkumuia- 
tcrstand enthalt. uberschreitet bei einem solchen Verglei 
die f estgeste 1 1 te Qifferenz einen bestimmten Sc hwe i 1 we rt , 
so wird ein Signal abeegeben, das das Einfahren eines Fan 
zejges in den Schleif enbereich anzeigt. 
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Mi t einem solchen Verfahren ist es zwar moglich, die Fahr- 
zeuge, die sich uber eine Schleife bewegen, zu zahlen. 
Neuerdings ist es jedoch erwiinscht, neben der bloBen Re- 
gistrierung von Fahrzeugen auch noch Anhaltspunkte uber 
5 deren Geschwind igkeit zu gewinnen und/oder diese Fahrzeu- 
ge zu klassieren, d.h. bestimmten Fahrzeuggruppen zuzuord- 
nen, insbesondere f estzustel len , ob das jeweilige Fahr- 
zeug ein PKW Oder ein LKW bzw. ein Bus ist. 

10 Zwar ist aus der of f enge 1 egten europaischen Patentanmel- 
dung 00 35 960 bereits ein Verfahren zur Unterscheidung 
von Fahrzeugen unterschiedl icher Bauart im Straften verkehr 
bekannt, das zur Klassierung der Fahrzeuge die zeitliche 
Lage des beim Passieren einer Induktionsschleif e durch 

15 ein Fahrzeug erreichten ersten Maximums der Schleif en ver- 
stimmung innerhalb der Gesamtdauer des uber schre i ten s vcn 
vorgegebenen Ansprechwerten durch die jeweils aktuellen 
Sch 1 e i fen ver st immung swerte verwendet und bei dem zur Ge- 
schwindigkeitsermittlung eine feste Langenbezug sgrofte mit 

20 der Zeit vom uberschre iten des vorgegebenen Ansprechwertes 
bis zum ersten Maximum der Schlei.fenverstimmung ins Verhalt- 
nis gesetzt wire. Bei diesem bekannten Verfahren ist es 
aber erf order 1 i ch , bestimmten Verst immung swerten zugeord- 
nete Zeitpunkte zu ermitteln. Die Zuordnung des ersten 

25 Maximums der Sch 1 e i fen ver st immung zu einem bestimmten Zeit- 
punkt ist aber infolge des meist relativ fiachen Verstim- 
mungsverlauf s mit der wun sc hen swerten Genauigkeit nicht 
ohne weiteres moglich. 

30 Aufgabe vorliegender Erfindung ist es daher, ein Verfahren 
der eingangs genannten Art so weiterzubi lden , daft die Er- 
mittlung der Geschw i nd i g ke i t und d ie KI as s i erung von Fahr- 
zeugen mit genugender Genauigkeit und bei Verwendung nur 
einer Schleife ohne die Zuordnung von bestimmten Verstim- 

35 7,ungswerten zu bestimmten Zeitpunkten vorcenommen werder. 
k a n n . 
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Erf lndungsgemaft ergibt sich die Ldsung dieser Aufgabe da- 
durch, daft von den wahrend eines von einem Fahrzeug verur 
sachten Verstimmungsverlauf s ermittelten Dif ferenzwerten , 



5 tretende grofite und auBerdem der Wert der/ Anstiegsf lanke 
beendenden maximalen Sch 1 e if en verst immung festgestellt 
wird, und dali diese beiden Werte unter Berucksichtigung 
der verwendeten Zeitspanne zur Geschwindigkeitsermittlung 
des detektierten Fahrzeugs ausgewertet werden. 

10 

Wahrend also bei dem, was der US-PS 41 31 848 entnommen wer- 
den kann, die Uberprufung der Frequenz des Schleifenosz i 1 la- 
tors in regelmaBig auf ei nanderf c i genden Zeitpunkten nur 
dazu dient, um bei einer Sch 1 5 i fen verst immung , die einen 
15 bestimmten Schweilwert uberschrei tet , das Einfahren eines 
Fahrzeugs in den Sc h 1 e i fen be re i ch ar.zjze.igen, i st es eine 
ins Rahme.n voriiecender Erf indung liegende Erkenntnis, 'daS 
init Hilfe einer derarticen Abtastjnc der Sch i e i fen verst i m - 
munc zu diskreten, in resel3i83i;er, Aostanden aufeinander- 
20 fclgencer ZeitDunkten -jnc durcn einen Yercieirh der nier- 
bei ermittelten • Werte a is ma x i - = i auftretende Verstia- 
mungsancer-jng neraj sgef jncen we-cen <ann. Die maximale 
Anaerung aer Schleifenverstimsiung i st aber proportional 
zur Geschwindigkeit des Fanrzeuges', Ta s die Schleifenver- 
25 stimmung verursacht. 3erucks i cht 1 gt man hierbei noc'h die 
oeim Qberfa'nren der Scnleife durch ein Fahrzeug auftreten- 
de maxima le Schieif enverstiflimung L so gilt: 



der wahrend der Anstiegsf 1 anke 




30 
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wobei L Q die Indukt i v i tat der Schleife im Ruhezustand ist, 
L max die beim Uberfahren der Schleife durch ein Fahrzeug 
auftretende niedrigste Indukt i v i i at i st (ein in den Schlei- 
fenbereich einfahrendes Fahrzeug senkt die Induktivitat 
5 der Schleife uhd erhoht die Frequenz des Schleifenoszi 1 la- 
tors), L r L 2 die Werte der Sch 1 e i f en i ndukt i vitat zu den 
Zeitpunkten t 1 und t 2 sind un<j t 1 und t 2 diejenigen Ab- 
tastzeitpunkte sind, zwischen denen die grolite Anderung 
der Schleifenverstimmung festgestellt wird. Unter Zuhilfe- 

10 nahme eines Proportional itatsfaktors K, der z.B. mit Hilfe 
eines Experiments ermittelt werden kann, und fur Fahrzeuge 
versch i edener Bauart (PKW, LKW) unter sch i ed 1 i che Werte hat, 
lafit sich dann die Geschwindigkeit eines Fahrzeuges, das 
uber die Schleife hinwegfahrt, mit genugender Genauigkeit 

15 berechnen. Dies kann z.B. mit Kilfe eines Mi krocomputers 
erfolgen, der ggfs. unter Verwendung einer geeigneten In- 
ter ace-Scha ltung mit dem Schleifenoszi 1 lator verbunden ist 
(der Referenzoszi 1 later kann dabei Bestandteil des Mikro- 
ccmputers sein) und die F reauenzabwe i chung des Schleifen- 

20 oszillators zu bestimmten, regelmaSig wi ederkehrenden Zeit- 
punktar. . ermitte 1 1 . Dabei werden aber im Gegensatz zu dem, 
was aus der Eli-OS 00 35 360 bekannt ist, keine Zeitpunkte 
ermittelt, zu denen bestimmte Ver st immung swerte , z.B. der 
maximale Verstimmungswert , auftreten^nicht einfach ist, 

25 da die Ver si immung skurve im allgemeinen keine ausgeprag- 
ten Spitzen auf Wei st . ■ 

Dagegen ist es.z.3. mit Hilfe moderner Mikrocompuier , rela- 
tiv einfach moglich, die maximale Anderung sge schwi nd i gke i t 

30 der Verstimmung der Schleife festzustellen. Hierzu wird 
zu regelmaBigen Zeitpunkten, deren zeitlicher Abstand 
klein gecenuber der Gesamtdauer einer Ver s t immung skurve 
ist, die jeweils beim uberfanren einer Schleife durch ein 
Fahrzeug verursacht wird, der jeweils ermitteite Verstim- 

35 mungswert mit dem vorhergehenden Verstimmungswert vergii- 
cnen, ier nierbei ermitteite Di f f erenzwert -nit einem zu- 
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vor auf dieselbe Weise ermittelten und in einem Speicher 
abgelegten Dif f erenzwert verglichen, und derjenige Wert 
neu e i ngespei chert , der von beiden grofier ist. Zugleich 
kann zu jedem Zeitpunkt t n> also zu jedem Zeitpunkt einer 
5 Abfrage der Schleif enverstimmung , der jeweils ermittelte 
Verst immung swert auf die gleiche Weise (vgl. hierzu US- 
PS 41 31 848) mit dem Schleifenruhewert L Q verglichen wer- 
den. E in hierbei ermittelter und in einem weiteren Spei- 
cher f estgehaltener Maximalwert entspricht der maximalen 
10 Schleifenverstimmung L max ? 

Zur zweckmaBigen Ermittlung des bauartbed i ngten Proportio- 
nal itatsfaktors K ist in weiterer Au sgesta 1 tung des er- 
f indungsgemalien Verfahrens vorgesehen, daB der beim uber- 
15 fahren einer Schleife durch ein Fahrzeug auftretende In- 
dukti vitatsverlauf hinsichtlich der Zahl der auftretenden 
Maxima und/oder Minima abgetastet, und die ermittelte Zahl 
der Maxima und/oder Minima zur Klassierung des Fahrzeuges 
ausgewertet wird. 

20 

Hierdurch ist es vorteilhaft moglich, das zur Ermittlung 
der maximalen Anderungsgeschwind igkeit der Verstimmung vor- 
gesehene Vcrgehen auch zur Feststellung der "Welligkeit" 
der Verst immungskurve auszunutzen, also das Abtasten der 
25 Verst immungskurve zu bestimmten Zeitpunkten und der Ver- 
gleich der dabei ermittelten Werte. 

Die Verstimmungskurven bestimmter Fahrzeuggruppen (PKW, 
LKW, Busse) sind namlich jeweils fur diese Fahrzeuggrup- 

30 pen c harakter i st i sen • und ergeben daher z.3. uber die An- 
zahl der vorhandenen Maxima die Moglichkeit, die Fahrzeuce 
zu k lass 1 ere n und entscrechend dieser Klassierung die im 
Microcomouter cespei cherten Proportional itatsfaktorsn, die 
den einzel.^en Fahrzeugarten zugeordnat sind, zur Gsschwin- 

35 d i c < e i " S5 - " = ; hur. ; aizuruf en . Die Anzahi der Max ima -Hocker 
sine z.3. :e: einer Sc.nlei fe mi- ca . je zwe i Meter Lance 
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und Breite bei einem PKW gleich 1, bei einem LKW gleich 2, 
bei einem LKW mit Anhanger *3 und bei einem Bus ebenfalls 
*3. 

5 Zur Verbesserung der Maxima bzw. Min ima-Gewinnung ist in 
weiterer Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dafi le- 
diglich solche Maxima Oder Minima gezahlt werden, deren 
Absolutwert sich von einem vorhergehenden Minimum- oder 
Maximum-Wert wenigstens urn einen bestimmten Wert (Schweli- 

10 wert) unter sche i det , wobei dieser Schwellwert von der je- 
weiligen maximalen Verstimmung abhangig gemacht werden kann, 
also z.3. mit der GroBe der Verstimmung ansteigt. Auf die- 
se Weise werden nur solche Maxima bzw. Minima *estgehai- 
ten und gezahlt, die' sich urn einen bestimmten Mindest- 

15 verst immungswert von einem vorhergehenden Minimum, dies 
gilt fur die Maxima bzw. von einem vorhergehenden Maximum, 
dies gilt fur die Minima, unter sche i den . 

Zur weiteren Verbesserung der Fah-zeuck 1 ass ierung ist es 
20 vcrteilhaft, da3 zusatzlich der Be~rag der maximalen Ver- 
stimmung zur Fahrzeugki assierung nerangezogen wird, so 
dai3 z.3. auch LKW mit Anhanger vcn Bussen unter sch ieden 
werden konnen, weii z.B. die maximal auftretende Schleifen- 
Verstimmung bei einem Bus groSer ist. 

25 

Das Verfahren nach der Erfindung wi-c. nachstehend anhand 
von sechs Figuren noch naher erlautert. 

Da&ei zeigt Fig. 1 die beim Gberfahren einer Schleife 
30 flurcn einen PKW auftretende Kurve der Sch 1 e i fen verst im - 
mung , 

"i : . 2 zei ct eine Vers t immune s<urve , cie von einem LKW 
ve-ursacht screen ist, una a : e 
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Fig. 3 bis 5 zeigen in Gegenuberste 1 1 ung die von verschie- 
denen Fahrzeugarten (PKW, LKW , LKW mit Anhanger, Bus) ver- 
ursachten Verstimmungskurven . 

5 Zur Durchfuhrung des erf i ndung sgemalien Verfahrens sind mo- 
derne Mi krocomputer besonders geeignet, da diese schon 
einen Oszillator enthalten, der einen in der GroBenord- 
nung von einigen MHz liegenden Signaltakt abgibt. Es ist 
daher ohne weiteres moglich, diesen Oszillator als Refe- 

10 renzosz i 1 lator zu verwenden, so daft z.B. wahrend einer be- 
stimmten Anzahl von Schwingungen des Sen 1 e i f eno sz i 1 1 ato r s 
die Takt impu 1 se des Taktgenerators gezahlt werden. Oer 
Zeitunterschied zwischen zwei Zeitpunkten t n (Fig. 1), ins- 
besondere auch der Zeitunterschied zwischen den Zeitpunk- 

15 ten t 1 und t 2 (dieser liegt be i sp i e 1 swe i se bei 5ms), er- 
gibt sich dann jeweiis durch die Dauer einer solchen Zah- 
lung zuzugl ich der Au swerteze i t . Die auf ciese Weise zu 
den Zeitpunkten t R f e stge ste 1 1 te Anzahl vcr, Takt irnpu 1 sen 
ist dann proportional zur jewel ligen Frecue-nz des Schlei- 

20 f enosz i 1 iators und ein Ma 6 fur die jeweiis zu diesem Zeit- 
punkt vorhandene Induktivitat der Scnleife. Ist die Sen 1 ai- 
re unbee i nf 1 uSt , dann we i st d i e Sen 1 a i f e can Induktivi- 

tatswert L auf. Diesem Indukt i v itatswert ist eine bestimm- 
o 

te Ruhefrequenz des Schleifenoszi 1 lators zugeordnet. 

25 

Der zwischen zwei Frequenzf eststei lungen zu aufeinander- 
folgenden Zeitounkten t n armittelte Frequenzunterscniad 
wird in eine rr, Speicher des Mi krocomputer s f e stgeha 1 ten , 
mit der nachsten ermittelten Frequenzd i f f erenz vergii- 
30 chen und der groiJere der beiden werte fur weitere Vergiei- 
che im Speicher fixiert. Dadurch wird der im an ste i gen'den 
Ast der Ver sti-munc skurve auftretende maximal a Verstim- 
murc santierunc swart ermitteit , da ja damgecenubar niedrige- 
re Werte nicnt im Speiche' - fa stgeha 1 ten werden. 
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Durch einen jeweils zu den Zeitpunkten t stattf i ndenden 
weiteren Vergleich der Schleifenruhef requenz mit der zu 
einem Zeitpunkt t n vorhandenen Frequenz, Speicherung des 
dabei ermittelten Di f f erenzwertes und eines Vergleichs 
des gespeicherten Dif f a-enzwertes mit einem zum riachstfol- 
genden Zeitpunkt t p ermittelten Dif f erenzwert mit nachfol- 
gender Speicherung des jeweils groBeren der beiden Werte 
kann auBerdem unkompl i ziert der einer maximalen Schleifen- 
verstimmung entsprechende Wert in einem weiteren Spei- 
cher festgehalten und auBerdem das Ende der Anstiegsf 1 an- 
ke der Verst immungskurve ermittelt werden. 

Wenn be i einem solchen Vergleich der Dif f erenzwert wieder 
kleiner als ein vorgegebener Schwellwert wird, so zeigt 
dies, daB das Fahrzeug die Schleife wieder verlessen hat. 

Auf diese Weise wird durch den Mi krocomputer die i m anstei- 
genden Ast der Verstimmungskurve auftretende maximale Ver- 
stimmungsancerung zwischen zwei Zeitpunkten t R festgehal- 
ten, Seginn und Ende einer Sch 1 e i fen verst immune durzh ein 
Fahrzeug ermittelt und auBerdem der 3etrag der maximalen 
Schleifenverstimmung festgestelit. 

Die Erfindung macht sich dabei die Erkenntnis zunutze, d a S 
die Geschwind igkeit des Fahrzeuges proportional zu der 
zwischen zwei auf einanderf olgencen Zeitounkten t festae-- 
stellten maximalen dif f erent i el 1 en Schle i f en.verst immung 
"2 "'"I j" T 

L " ( 1 2 - 1 ) L"J^ in Fi5 * 1 sind die ° eiden Zeitpunkt e t n , 
zwischen denen die maximale Verstimmung auftritt, ais t 1 
und t 2 bezeichnet) und umgekehrt proportional zur maxima- 
le p niven Sen I e i f en ver st i mmuna L ^ = y" L n Pi I i 
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Fur die Ermittlung der Geschw i nd i gkei t ist es aber noch 
erf order 1 i ch , einen der entsprechenden Fahrzeuggruppe mit 
gleichartigen Oder z ■.■m irdest weitgehend g 1 ei chart i gen Kon- 
struktionsmerkmalen zugeordneten Proportiona 1 i tatsf aktor 
5 zu verwenden. 

Diese Proportional i tatsf aktoreri sind einerseits von der 
Art der Schleife, andererseits von dem jeweiligen Fahr- 
zeugtyp abhangig und konnen z.B. durch ein Experiment, al- 
10 so durch ein probeweises Oberfahren einer eingebauten Schlei- 
fe, ermittelt werden. 

Diese Proportional itatsf aktoren sind dann in entsprechen- 
den Speichern des Mi krocomputer s f estgeha 1 ten . 

15 

Urn sie fur die Geschwindigkeitsrechnung abrufen zu konnen, 
benotigt der Mi krocomputer in jedem aktuellen Fall eine 
Aussage uber den gerade auftretenden Fahrzeugtypus . 

20 Hierzu sieht das erf i ndung sgema Be Verfahren vor (vgl. hier- 
zu insbesondere Fig. 2), vorzugsweise die Anzahl der inner- • 
hale einer Verst immung skurve auftretenden Maxima zu ermit- 
teln. 

25 Eine solche Maximaermittlung kann durch den Mi krocomputer 
z.B. dadurch auf einfache Weise bewerk ste 1 1 igt werden, daft 
jeweiis derjenige Verst immung swert in einem Speicher fest- 
gehalten wird, der zu einem Zeitpunkt t p festgestellt wird, 
wenn sowohl der zu einem vorhergehenden Zeitpunkt t R , als 

30 auch der zu einem nachf o i genden Zeitpunkt t n festgesteli- 
te Verst immung swert kieiner als dieser ist. 

Hall mar, in eni sprecnender Weise auch die Mi n imawerte fast 



0089030 

. 10 - vpa 82 P 1179 E 

die auf diese Weise erhaltene Zahl der Maxima zur Klassie- 
rung und zum Abruf eines entsprechenden eingespeicherten 
Proportional itatsfaktors verwendet werden. 

Fig. 3 zeigt z.B., dafl beim uberfahren der Schleife durch 
einen PKW nur ein Maximum auftritt. Fig. 4 zeigt, dafi beim 
Uberfahren der Schleife durch einen LKW zwei Maxima regi- 
stries werden. Fig. 5 zeigt, daft beim uberfahren der Schle 
fe durch einen LKW mit Anhanger drei Maxima auftreten. 
Fig. 6 zeigt, dafi beim Oberfahren der Schleife durch einen 
Bus ebenfalls wenigstens drei. Maxima auftreten. 

Da man davon ausgehen kann, daB bei einer Mehrzahl von 
Sen 1 e i f enuberquerungen , die relativ dicht h i ntere i nander 
erfolgen, die Geschwindigkeit der Fahrzeuge annahernd 
ubereinstimmt , ist es moglich, den jeweils bei einem Fahr- 
zeug ermittelten Geschwindigkeitswert mit den anceren er- 
eiten Ge sc hw i ni i ck e i t swe rten zu vergieichen und, wenn 
e in einem oest immten Gescnwincigkeitsf eld liegen, 
n mittleren Geschwindigkeitswert durch den Mikrocom- 
puter ausceben zu lassen. Dieser mittlere Geschwindigkeits- 
wert kann cann zusammen mit der Ausgabe der Zahl der Schiei 
f enuberquerungen innerhalb bestimmter festgelegter Zeitrau- 
me zu einer Aussage uber den jeweiligen aktuellen Verkehrs- 
ablauf im Zuge der von der Schleife uberwachten Fahrbahn 
ausgewertet weraen, z.B. zur entsprechencen Steuerung von 
Verkenrssignalanlagen , die den Verkehr auf dieser Fahrbahn 
beeinflussen. 

4 Patentan spruche 



6 Figuren 



Patentan spruche 



1. Verfahren zur Fahrzeugdetek t ion jm Straften verkehr , mit- 
tels einer von den zu detekt i erenden Fahrzeugen beeinfluB- 
bar angeordneten Induktionsschleif e, bei dem der.Indukti- 
vitatswert der Induktionsschleife fortlaufend zu diskreten 
5 Zeitpunkten, die durch ihren zeitlichen Abstand voneinan- 
der Zeitspannen festlegen, gemessen, mit dem jeweils zu- 
vor gemessenen Wert verglichen und ein hierbei festgeste i 1 - 
ter Di f f erenzwert ausgewertet wird, 
-da durch gekennzeichnet, daB von den 

10 wahrend eines von einem Fahrzeug verursachten Verstimmungs- 
verlaufs ermitteiten Di f f erenzwerten , der wahrend der An- 
stiegsflanke der Ver st immung skurve auftretende groSte und 
auBerdem der Wert der die An st i eg sf 1 anke beendenden maxima- 
ien Sc h 1 e i fen ver st immung festgestellt wird, und daft diese 

15 beiden Werte unter 3eruck s i cht i gu ng der verwendeten Zeit- 
spanne zur Geschw i nd i gke i t serm i tt 1 ung des detekt ierten 
Fahrzeugs ausgewertez werden. 
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2. Verfahren nach An sprue hi, 

g a ti u r c ~ gekennzeichnet, d a 3 cer 
beim Qberfahren einer Schleife durch ein Fahrzeug au.ftre- 
tende Indukti vitatsverlauf hinsichtlich der Zahl der auf- 
tretenden Maxima und/oder Minima abgetastet, und die er- 
mittelte Zahl cer Maxima und/oder Minima zur Klassierjng 
des Fahrzeugs ausgewertet wird. 



3. Verfahren nach Anspruch 2, 

Caaurch gekennzeichnet, c a 3 1 e d i g - 
lich sol che Maxima Oder Minima gezahlt werden, deren Ab- 
30 soiutwert sich von einem vcmergehenden Minimum cder Vax 1 - 
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4. Verfahren nach einem der Anspruche 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, daQ zu- 
satzlich der Betrag der maximalen Verst immung zur Fahrzeug- 
klassierung herangezogen wird. 
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FIG 3 
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FIG 6 



